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フィールドから見えるもの
―近世沖縄の舟艇の消滅・変化・継承の動態―
板　井　英　伸
What We See in the Fieldwork
―Dynamism of Disappearance, Change and Succession of 
Boats and Ships in Okinawa at the Early Modern Age―
ITAI Hidenobu
　近世末の沖縄には、クリ舟、唐船伝馬、馬艦船伝馬などがあり、クリ舟は大型化の
延長上に複材化し、準構造船化もした。また、すでに述べたとおり当時の沖縄には主
に港湾で使われた伝馬船があり、後述する二棚船、四棚船、タタナーなどと呼ばれた中・
小型の準構造船もあったが、それほど普及しなかったようである。近代以後、クリ舟
の準構造船化に大きな役割を果たした糸満漁民が、重心が船底に集中するクリ舟を好み、
かつ、障害物の多いサンゴ礁域で船底を破損することを恐れ、船底の薄い準構造船を
忌避したためであろうか。
　筆者がフィールドで確認した近代以後の沖縄の準構造船には、サバニ、タタナー、
伝馬という 3 種類があった。準構造船は「シキ」ないし「タナ」を発達させることに
よって単材刳舟から発生すると考えられているが、まずサバニだが、いわゆる「タナ」
発達型の準構造船といってよい。タタナーは先述のとおり「シキ」発達型の準構造船
である。史料や実船を見ても、沖縄のクリ舟が「シキ」を発達させようとした形跡は
ない。
　近世沖縄の船には、上記以外、唐船、楷船、地船、馬艦船など気になる船は多いに
もかかわらず、まったく見られなくなっている。
キーワード：船と環境的要因、民具・物質文化研究の可能性
Ⅰ　はじめに　―問題の所在とモノ研究の可能性―
　筆者はこれまで、海事学・造船学等の技術的方法を援用して、奄美・沖縄群島のさまざまな船舶・舟
艇（以下、単に船とする）の技術的特徴とその変化について、その船を取り巻く自然・社会・文化の変
化と関連付けながら、通時的な動態として論じようと試みてきた。簡単にいえば、各地に残る様々な船
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図 1　四次元モデル図
フィールドから見えるもの（板井）
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が、どのような自然の中、どのような社会的・文化的背景のもとで、いつ・どのようにしてその場所に
登場し、いつ・どのような変化を経てきたのか、そして、いつ・どのように他のモノに代替され、ある
いは消滅し、その中の何が・いつ・どこに・どのように継承されたのか、まずは実証的に明らかにしよ
うと試みてきたわけである。その具体的方法として、文献、図像等の史料読解にくわえ、フィールドワ
ークすなわち観察と聞き取りをおこなってきた。その方法をモデル化したものが、別掲の「図 1　四次
元モデル図」である。
　なお、その「四次元モデル図」には、二つの三次元空間が、入れ子になって描かれている。それらは
それぞれ各船の技術的特徴と、その船を取り巻く環境的要因を表している。船の技術的特徴とは、すな
わちその船の船体構造、性能、運用方法のバランスをいい、そのバランスは、船を取り巻く自然、社会、
文化といったさまざまな環境のバランスによって規定される。そしてこの環境のバランスは、時間とい
う第四軸に沿って変化し、船の技術的特徴を刻一刻と規定し直すのである。そのうえで、各船の分布状
況やそれら相互間の系統関係を考えるわけである。
　しかし、そのなかで、特に社会研究や文化研究の領域で「琉球」、「南島」、「オキナワ」などと称し、
一括して「日本」、「本土」あるいは「ヤマト」と対置されがちなこれらの島々が、単なる地理的概念以
上の「文化圏」や「文化領域」ないし「地域」としてまとめられるのか、という疑問も生まれてきた。
たとえば各船の分布状況は、群島単位の比較的広い範囲の間だけでなく、沖縄本島のような同一の島内
部でさえ偏っていた。
　このことは、こうした島々の社会・文化の多様性を示しているが、これらの島々の社会や文化の多様
性と統一性を論じることは、さまざまな事例からすでにずいぶん行われている。船というモノを事例と
しても同様の議論が可能になるわけであり、そう考えると、民具論、物質文化論は単に分布論、系統論
に終始するものではなく、そうした基礎的研究の成果をひとつの「窓」として、「琉球」と「日本」、「南
島」と「本土」、「オキナワ」と「ヤマト」がそれぞれ何を指すのか、ひいては「文化圏」、「文化領域」
とは何か、「地域」とは何かについて考える視座のひとつを提供できるように思う。
　本稿でもかかる問題意識と方法論のもとで、まずは東京国立博物館所蔵の『琉球船舶図』という図像
資料に付された船体各部の諸元をもとに（表 1）、近世末期の沖縄でどのような舟艇が使われていたかを
確認する。そして、それらがその後、どのような技術的変遷を遂げたのか、あるいは消滅し、何かに代
替されたのか、明らかにしてゆきたいと思う。
　なお、単材刳舟は一本の材木を刳りぬいたいわゆる丸木舟であり、準構造船は複数の材木を接合して
造られるが、背骨や肋骨に相当する骨格を持たないものを指すこととする。また、各船の名称について
表 1　『琉球船舶図』付箋による各種舟艇の諸元一覧表
船体（mm） 本帆柱（mm）弥帆柱（mm） 本帆（mm）弥帆（mm）全長/
全幅
全高/
全幅全長 舳高 艫高 全幅 全高 長 廻 長 廻 長 桁 長 桁
「石伝馬」付箋 9545 2121 756 9090 5151 6666 4545 4.5 0.36
「馬艦船伝馬」付箋 6060 1212 756 5 0.62
「唐船伝馬」付箋 6969 1970 697 3.54 0.35
「クリ船」付箋 7878 909 818 6060 303 3333 909 8.67 0.9
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は、本稿では原則として筆者がこれまでの論考で用いてきた名称を踏襲し、話者や先行研究によって異
なる別称は割愛する。さらに、地名の表記は海上保安庁発行の海図に準じ、暦年の表記は西暦を主とす
るが、必要に応じて元号も附すこととする。
　最後に、上記した船型の変遷段階を指す用語のうち、準構造船は厳密には西欧の木造船にかかる語彙
であり、船殻内側に取り付けられた単なる補強材以上の構造を持たなかったこれらの島々の船に適応す
ることには異論もあろう。しかし、その変遷段階の捉え方それ自体は有効であると思う。本稿でもそう
した認識から、この語を借りることとする。
Ⅱ　近世末の沖縄の舟艇
1 　クリ舟（図 2・表 1）
　これは単材刳舟、すなわち、いわゆる丸木舟である。『琉球船舶図』でみるように、ただ単に舷側板の
上辺（船べり）を保護するために薄い板材が取り付けられているだけで、一本の丸太をくりぬいて製作
されている。後出の準構造船のように、複数の舷側板をつなぎ合わせて船殻を構成しているわけではな
い。また、船首・船尾の正面がどちらも逆三角形の平面に加工され、船体中央よりも舳に近いところに
帆柱が立っている。さらに『琉球船舶図』では、その内側に削り残し部分を設け、舫や碇綱などのロー
プ類を取り付けていたことがわかる。こうした形状や加工上の特徴は、後述するようにトカラ列島や奄
美群島の単材刳舟、あるいはサバニと呼ばれる沖縄の準構造船にも共通する。つまり単材刳舟の分布状
況から考えると、これらの島々はみな同一の文化圏、文化領域、あるいは端的に言えば地域を構成して
いると考えられるのである。
　なお、沖縄のクリ舟は、後述するように明治期以後、漁法の大規模化に伴って大型化、複材化し、サ
バニと呼ばれる準構造船に変化したといわれている。『琉球船舶図』の付箋によれば、この船体の全長は
8メートル弱、全幅は90センチメートル強である。単材刳舟としては比較的大きいように思う。ここに
描かれているのは、明治期になってから大型化、複材化するサバニの、それ以前の原型ともいうべき船
体であると思われるが、それ以前、すなわち近世末の段階ですでに大型化が始まっていたとも考えられ
る。ともあれ、こうした大型の船体を作るだけの材木は、近代以降、沖縄のような島嶼地域では難しか
ったろう。
2 　石伝馬（図 3・表 1）
　これは伝馬という名称から推測されるとおり、比較的近距離の穏やかな水面で、人貨の輸送に従事し
た船と思われる。ただし『琉球船舶図』の石伝馬の全長は9.5メートル強であり、他の舟艇に比べて大型
である。また、マストを 2本備えていることもあり、あるいはもう少し距離の長い航路で使用された可
能性がある。事実、『琉球船舶図』の石伝馬に似た船は、2010年現在も八重山群島の黒島でおこなわれて
いる豊年祭の爬龍船競漕や、沖縄本島北部の塩屋湾でおこなわれるウンジャミという祭りで使われてお
り、沖縄本島とその周辺島嶼との間、あるいは宮古・八重山群島の島嶼間などでも移動、運搬の手段と
して多目的に使われたという話を聞いた。沖縄本島北部の名護市や恩納村あたりでは、石材あるいは窯
フィールドから見えるもの（板井）
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業用の陶土の運搬用に使われたらしい。少なくとも近世以後も沖縄で使われたことは間違いないだろう。
3 　唐船伝馬，馬艦船伝馬（図 4，表 1）
　『琉球船舶図』で見る限り、両者の船型はまったく異なっている。伝馬という名称から推測されるとお
りどちらも港内などの穏やかな水面で、比較的近距離での人貨の輸送に従事した船であることは間違い
ない。
　ただし、唐船伝馬については、詳しいことはまったく不明である。おそらく唐船すなわちジャンク型
の船舶に附属する舟艇を指すものと思われるが、中国の大陸部や台湾にまでフィールドを広げて調査し
ても類似する船体は確認できなかった。早い段階で消滅したものと思われる。
　一方、馬艦船伝馬は『琉球船舶図』で見る限り、いわゆる和船と思われるのだが、なにゆえわざわざ
Image: TNM Image Archives
図 2　クリ舟（「船舶図」〔部分〕、東京国立博物館所蔵）
Image: TNM Image Archives
図 3　石伝間（「船舶図」〔部分〕、東京国立博物館所蔵）
Image: TNM Image Archives
図 4　唐船伝間（左）・馬艦船伝馬（右）（「船舶図」〔部分〕、東京国立博物館所蔵）
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馬艦船という名前を冠したのか、また、実際に馬艦船に附属したものかどうかについてもよくわかって
いない。すべてが名称どおり馬艦船に附属したわけではなく、薩摩から来航した弁才船に附属するもの
もあったろうし、あるいは単独で使われたものもあったと思われる。ともあれ、近世期を通し、薩摩藩
を経由していわゆる日本本土の文化的影響も受容してきた琉球国で、和船が使われたとしても不思議で
はない。
Ⅲ　近代以後の沖縄における舟艇の技術史的変遷
1 　クリ舟の変化（図 5， 6）
　前章で見たクリ舟に共通する技術的特徴をもつ単材刳舟は、筆者の調査によれば、沖縄のみならず奄
美群島やトカラ列島までの全域に分布していた。トカラ列島ではスブネ（マルキブネとも）、奄美大島か
ら沖永良部島までの奄美群島ではスブネ（スィブネ、セブネ、シイブネとも）、奄美群島の沖永良部島、
与論島や沖縄県域ではクリブネ（ウバ、サバニ、クリブネとも）などと呼ばれ、そのどれもが先述のと
おり技術的特徴を共有し、かつ「S＊B＊N＊」音の名称を有していた。これらはすべて同一の系統に
属していたと考えられる。
　ただし、スブネと呼ばれるトカラや奄美の単材刳舟の場合、その船首尾の別が不分明であるのに対し、
沖縄のクリ舟は船首側が細く絞られており、前後が明確に非対称であった。前章で見たように全長が 8
メートル近くもある船体も作られたようだが、多くは全長 6メートル前後で、船底断面はU字型を呈し、
凌波性や高速性はないが安定性や操作性にすぐれていた。また、帆走もしたが通常は手漕ぎによって推
進し、乗り手は進行方向を向いて櫂（パドル）を漕ぎ、河川の河口域や湾入の内部、サンゴ礁に守られ
た礁湖内など比較的波や潮流の穏やかな水域で、漁撈・移動・運搬等、多目的に使われた。専門の技術
者によらず、集落内の人間関係の中で労働力を提供しあうかたちで製作、使用された。
　そして沖縄のクリ舟は、先述したとおり明治期末以降、まずは大型化し、船型を洗練させ、その結果、
積載性や凌波性、高速性が著しく向上した。また、大型化の延長上に複材化し、準構造船化もした。こ
うした構造上・性能上の変化は、直接的には専門の技術を有する船大工が登場した結果であるものの、
それ以上に、特に沖縄本島南部の糸満漁民が新式の漁網・漁具を発明し、大型追込網漁（アギヤー）と
いう新たな漁法を確立して操業規模を拡大し、外洋の新たな漁場に進出し、あるいは域外出漁を本格化
したという運用方法の変化が契機となっていた。
　なお、こうした変化は沖縄だけで起きたようで、クリ舟と技術的特徴を共有する単材刳舟のうち、奄
美群島のスブネには船型の変化はなく、トカラ列島のマルキブネは沖縄のクリ舟と対照的に、大正期か
ら昭和期の前半にかけていわゆる和船の技術的特徴を取り入れ、船底後部を横に広げて安定性を増すよ
うなかたちで大型化、準構造船化した。
　ともあれ、沖縄におけるこうした変化の背後には、明治期以後の沖縄における鮮魚需要の高まりがあ
り、そのまた背後には、首里・那覇といった貨幣経済に基づく消費社会の拡大や、いわゆる「日本」・
「本土」・「ヤマト」からの人口流入にともなう鮮魚食文化の定着があった。同時に、造船の専門家が登場
したことや糸満漁民の域外出漁が盛んになったことに見られるように、住民を身分や土地に縛り付けた
フィールドから見えるもの（板井）
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封建的・農本主義的統治システムの崩壊があった。要するに沖縄のクリ舟は、1872～79（明治 5 ～12）
年のいわゆる「琉球処分（琉球王府の解体と沖縄県の設置）」を契機とする社会的・文化的環境の根本的変
化、すなわち沖縄で「世替り」と呼ぶカオティックな状況の帰結として変化したと考えられるのである。
　なお、先述したとおりこうした変化は、沖縄だけで起きたものであった。たとえば奄美群島ではそれ
以前からイタツケという中・小型の準構造船が使われており、漁獲や貨物の積載量、搭乗人数、海岸線
からの距離などに応じ、スブネと呼ばれる単材刳舟と使い分ける運用方法が成立していた。沖縄でも近
世期を通じてこうした使い分けはおこなわれたはずだが、公用に多く使われた馬艦船は、小規模の移動・
運搬や漁撈にはオーバースペックであり、それらが直接、クリ舟を代替することはなかったようである。
図 6　クリ船（沖縄県立博物館）
図 5　クリ船（琉球大学資料館『風樹館』）
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　また、すでに述べたとおり沖縄には主に港湾で使われた伝馬船があり、後述する二棚船、四棚船、タ
タナーなどと呼ばれた中・小型の準構造船もあったが、クリ舟の準構造船化に大きな役割を果たした糸
満漁民が障害物の多いサンゴ礁域で船底を破損することを恐れたためであろうか、それほど普及しなか
ったようである。
　ともあれ、沖縄のクリ舟は、1950年代初頭から顕著になった海岸線の改変をともなう陸上交通網の整
備、そして漁撈から漁業への変化とその大規模化の結果、移動や運搬、漁撈の手段としての役割を終え、
同時に社会の過疎化にともなう人的紐帯の希薄化や、船を共同で建造して使用する習慣の喪失など、社
会的あるいは文化的環境が変化する中で数を減らし、消えていったのである。
2 　準構造船の変化と消滅（図 7～ 9）
　筆者がフィールドで確認した沖縄の準構造船には、サバニ、タタナー、伝馬という 3 種類があった。
まずサバニだが、いわゆる「タナ」発達型の準構造船といってよい。現在でもハーリー・ハーレーと呼
ばれる船漕ぎ儀礼に使われており、沖縄を代表し、象徴するといってよいほど有名な船である。先述し
たとおり先行するクリ舟から変化したものであり、一本の材木から刳り出された単材刳舟の構造を残し
ている。すでに述べたように糸満漁民による追込網漁の域外出漁を契機とし、クリ舟の大型化の延長と
して明治期末から大正期にかけて造られるようになった。その意味では比較的新しい船といえる。
　なお、その技術的特徴として、船首尾が明確に非対称で、船首・船尾が逆三角形の平面になり、特に
両端の船底は鋭く尖って海面に突き刺さり、重心が高く、かつ舷側が弓なりに反って船尾が高く跳ね上
がっているところにある。そのため、安定性に欠けるが復元性にすぐれ、ひっくり返りやすいが起こし
やすく、かつ、凌波性が良くて高速性に優れている。クリ舟同様、多目的に使われたが、やがて産業と
しての漁業に特化して使われるようになった。
　続いてタタナーだが、これはサバニと明確に異なる「シキ」発達型の準構造船で、平底で重心が低く、
高速性よりも安定性・積載性に優れている。2010年の夏まで沖縄本島北部西海岸の本部半島に数隻が残
り、カツオ漁のエサとりに使われていたが、こうした構造・性能上の特徴から考えて、またフィールド
での調査から、漁撈・移動・運搬など多目的に使われたらしい。
　なお、このタタナーは、史料に現れる二棚船、四棚船と同じものではないかと思われるが、本部半島
を中心とする沖縄本島北部西海岸のごく一部や、その沖の島嶼部で限定的に記録されているだけであり、
その分布は極端に偏っている。また、準構造船は「シキ」ないし「タナ」を発達させることによって単
材刳舟から発生すると考えられているが、タタナーは先述のとおり「シキ」発達型の準構造船である。
しかし、史料や実船を見ても、沖縄のクリ舟が「シキ」を発達させようとした形跡はない。タタナーは
明らかにクリ舟とは無関係である。
　一方、こうした構造・性能・運用上の特徴は、奄美群島で使われていたイタツケと呼ばれる準構造船
と同様であり、筆者も初めて見たときには、「なぜイタツケがここにあるか」と不思議に思ったものであ
る。両者はおそらく系統を共にするものと思われる。そのように考えると、タタナーの分布状況は、シ
ヌグ・ウンジャミ儀礼の分布や籠を背負う際に紐を額で支える運搬法の分布の問題と同様、沖縄本島北
部と奄美群島との文化的連続性を示す事例として典型的なものといえよう。そしてこのタタナーは、2010
フィールドから見えるもの（板井）
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年夏、カツオ漁の生餌捕りに使われた最後の 4艘が、母船の廃業で放棄された。
　最後に、その他の伝馬についてだが、これらの船は筆者がフィールドワークを開始した1990年代末に
はすでに実用には供されておらず、前章で触れたとおり八重山群島の黒島でおこなわれる豊年祭での爬
龍船競漕や、沖縄本島北部の塩屋湾でおこなわれるウンジャミという祭りの競漕に登場するだけであっ
た。ともあれ、これらの船は1940年代以降、陸上交通網の整備に伴って域内の海上交通が衰微するなか
で、一部の儀礼やごく限られた用途に特化して数を減らしていったものと思われる。
図 7　サバニ
図 8　タタナーと思われる系統不明の船
図 9　八重山群島・黒島の爬龍船
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　そして、そのなかで唯一、継続して使用されたのがサバニであった。サバニは1940年代から動力化さ
れるようになり、かつ、さらに大型化したが、反面、エンジンという重量物を載せるために浮力を確保
しようとして様々な改造がおこなわれた結果、もとの船型からはかけ離れた不自然な船型を持つ船体も
現れた。ただし、こうした効率の悪い船体のサバニは1970年代末ごろから建造されなくなり、より効率
の良い規格型のFRP製漁船に代替されて徐々に実用からはずれ、数を減らしていった。2010年現在、実
用品としてはすでに新造されることもなく、各地の儀礼、イベントにおいて手漕ぎの船体が今も使われ
ているにとどまっている。
Ⅲ　おわりに　―未解決の課題―
　以上、駆け足だが、沖縄の舟艇の技術史的変遷について大雑把にまとめてきた。その内容はどれも既
発表の論考で述べたことばかりであり、そうした論考の中で参照した史料についても、また別の場で検
討を加えている。興味をお持ちの方はそちらもご覧いただきたい。ともあれ、はじめに述べたとおり筆
者は、船に限らずモノ研究を、社会・文化研究の一部をなすものだと考えている。しかし、それだけで
何もかもが説明しつくせると考えているわけではなく、ここで適用した方法についても完成とは程遠い
と思う。ご批判をお願いしたい。モノ研究の視角を広げ、新たな可能性に結びつけることができるとし
たら、これほど喜ばしいことはない。
　最後に、沖縄におけるその他の舟艇について、付言しておきたい。
　たとえば第二次大戦後の沖縄本島では、廃棄されるアメリカ軍用機の補助燃料タンクを加工して作ら
れたタンク舟が使われた（図10）。「鉄の暴風」とまで呼ばれた苛烈な沖縄戦とその後の米軍統治という
尋常ならざる事態のなか、体で覚えている過去の生活を、ゼロどころかマイナスから立て直さなければ
ならなかった沖縄本島住民の選択である。彼らにとって船とはどうあるべきものかという、根本の命題
を解き明かすヒントがあるのではないだろうか。
　さらに、サンゴ礁内の礁湖でイザリとよばれる魚貝採取に使われるスンチャーブニも、興味深い資料
である（図11）。スンチャーブニを直訳すれば「引っ張り舟」となるが、礁湖内の浅水域を歩きながら、
あるいは泳ぎながら「引っ張って」ゆくもので、なかに獲物を放り込んでゆく。船というよりは桶やタ
ライのようなものであり、実際、それらで済まされることも多い。しかし、FRPを船型に加工し、「舟」
と称して市販もされ、時には膝をついて乗り、手で漕いで進むこともおこなわれている。また、奄美群
島南端、沖縄本島北隣の与論島では、板を継ぎ合わせた全長 2メートルを超えるものも保存されている。
これなどは限りなく船に近い。海の畑、天然の冷蔵庫とも呼ばれるイノー（礁湖）の恵みを利用する漁
撈のあり方はこれらの島々に特徴的なものだが、その道具としてもっと注目されて良いのではないだろ
うか。それ以前にそもそも船とは何なのか、何をもって船と定義するかという問題を考えるうえで面白
い。
　また、歴史上の船体についても、明らかにしきれない点が多い。筆者がフィールドワークに多くを負
っている以上、さかのぼれる時間には限界がある。実証的、客観主義的には、近世以前の船については
理解のしようがない。くわえて方法論的にも門外漢であり、唐船、楷船、地船、馬艦船など気になる船
フィールドから見えるもの（板井）
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は多いにもかかわらず、史料の読解に誤りも多かろう。幸い歴史学的研究の成果はこうしている間にも
蓄積され続けており、筆者も多くの史料を読めるようになっている。島嶼地域である沖縄の社会や文化
について考える際、その形成に大きな役割を果たした船の問題はきわめて重要である。史料から海事史
学的情報を読み取る作業を中心に、こうした研究は続けねばなるまい。
　そして、ここで取り上げたこれらの船は、2010年現在もその数を減らし続けている。船によってはま
ったく見られなくなっており、研究の加速が望まれる。また、すでに触れたとおりこれらの船の多くは
すでに実用から外れ、結局、観光化・レジャー化のなかで使われているに過ぎない。筆者は現在、サバ
ニを入手し、沖縄の老漁師を師匠として操船・整備技術を習得・記録する試みをおこなっている（図12）。
先述のとおり過去に目を向ける研究は当然続けるとしても、船の現状と未来についても継続して考えて
ゆきたいと思う。
図10　タンク舟
図11　スンチャーブニ
図12　サバニの操船法習得の試み
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